esp@cenet — Bibliographic data 



Page 1 of 1 



Casing with a receiving cavity for foldable and inflatable airbag 



Patent number: DE19648136 (A1) 

Publication date: 1998-05-28 

Inventor(s): RICK ULRICH DIPL ING [DE] 

Applicant(s): OPEL ADAM AG [DE] 

Classification: 

- international: B60R21/20; B60R21/215; B60R21/20; (IPC1-7): B60R21/20; 

B60R21/04; B60R21/16; B60R21/22 
-european: B60R21/215B3 
Application number: DE19961048136 19961121 
Priority number(s): DE19961048136 19961121 



Also published as: 

■^EP0844143 (A1) 
'SEP0844143 (81) 
'SES2184019 (T3) 

Cited documents: 

p DE4438195(C1) 
p DE4442543(A1) 
E\ DE4424686(A1) 
El DE4410041 (A1) 
11 DE4307969(A1) 



Abstract not available for DE 19648136 (A1) 
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The housing has a main opening aligned with the 
main fold direction of the airbag and covered by a 
hinged airbag cover (6). The airbag cover has a 
main flap (7) which is mounted on the housing via a 
hinge at the edge. The main flap is mounted on the 
housing via a hinge at its upper edge so as to form a 
guide surface for the airbag as the bag unfolds. The 
airbag cover has at least one auxiliary flap (8,9) 
connected to the main flap. 
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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

(g) Gehause nnit einer Kannmer zur Aufnahme eines zusamnnengefalteten und aufblasbaren Luftsackes 

(g) Es wird ein Gehause mit einer Kannmer zur Aufnahme 
eines zusammengefalteten und aufblasbaren Luftsackes 
vorgestellt. Das Gehause verfugt uber sine Hauptklappe 
(7), die die Hauptoffnung abdeckt, sowie dazu in etwa 
senkrecht angeordnete Nebenklappen (8, 9, 10), die bezo- 
gen auf die Hauptentfaltungsrichtung nach unten weisen- 
de Offnungen abdecken. Die Nebenklappen (8, 9, 10) kon- 
nen entweder scharnierartig an der Hauptklappe (7) oder 
scharnierartig an dem Gehause angeschlagen sein. Die 
Hauptklappe (7) deckt die Hauptoffnung nahezu vollstan- 
dig ab. 

Diese Anordnung hat den Vorteil, dafS sich der Luftsack in 
der ersten Entfaltungsphase nicht in Richtung der Haupt- 
entfaltungsrichtung, sondern bedingt durch die Leitfunk- 
tion der Hauptklappe (7) weiter nach unten in Richtung 
der B rust des Fahrersentfaltet. Dies istvon Bedeutungfiir 
, die Situationen, in denen sich der Fahrer in einer soge- 
nannten Out-of-Position-Lage befindet. Ein herkommli- 
I cher Luftsack, der sich stetig in die Hauptentfaltungsrich- 
tung entfaltet, wiirde mit grower Wucht den Kopf des Fah- 
rers treffen. Durch die erfindungsgemaf^e Ausbildung 
wird der Fahrer, der sich in einer solchen Lage befindet, 
von dem sich entfaltenden Luftsack zunachst an der Brust 
getroffen und erst in einer spateren Entfaltungsphase am 
Kopf, so daS der Luftsack seine Wucht durch den Kontakt 
mit der Brust zum Teil verliert. 
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Beschreibung 

Die Erfindung bezieht sich auf ein Gehause mit einer 
Kanmier zur Aufnahme eines zusammengefalteten und auf- 
blasbaren Luftsackes, der aufgeblasen insbesondere den 5 
Fahrer eines Fahrzeuges vor einem Aufprall auf Fahrzeugin- 
ncnraumtcilc schiitzt, mit cincr in die Hauptcntfaltungsrich- 
tung des Luftsackes ausgerichteten, durch eine aufklappbare 
Luftsackabdeckung verschlossenen Hauptoffnung, wobei 
die Luftsackabdeckung eine Hauptklappe aufweist, die an 10 
einer ihrer Kanten iiber ein Schamier am Gehause ange- 
schlagen ist. 

Stand der Technik 

15 

Um den Fahrer bzw. Beifahrer eines Fahrzeuges bei ei- 
nem Unfall vor Verletzungen zu scliiitzen, wird fiir den Fali- 
rer in der Nabe des Lenkrades und ggf. fiir den Beifahrer in 
dem vor ihm liegenden Armaturenbrettabschnitt jeweils ein 
aufl)las barer Luftsack, auch Airbag genannt, eingesetzt. Der 20 
Luftsack ist zusammengefaltet in einer Kammer mit einer 
zum Fahrgastinnenraum ausgerichteten und durch eine Ab- 
deckung verschlossene Hauptoffnungen untergebracht. Die 
GroBe der Kammer ist den AusmaBen des Luftsacks im zu- 
sammengefalteten Zustand angepaBt. Eine Abdeckung be- 25 
steht aus ein oder mehreren Klappen, die mit jeweils einer 
Kante an das die Kammer bildenden (lehause angelenkt 
sind. 

Die Klappen sind unter Bildung eines Grenzspaltes in ei- 
nem die Hauptofifiiung formenden Gehauserahmen einge- 30 
setzt. Dabei ist entlang des Grenzspalts eine aufreiBbare 
Verbindung vorgesehen, die durch den sich entfaltenden 

Luftsack aufgetrennt wird. 

Zur Abdeckung eines Luftsackes in Lenkradnabe werden 
haufig zwei in etwa gleich groBe Klappen vorgesehen, die 35 
nach oben und unten wegklappen konnen, so daB der Grenz- 
spalt ein H bildet. Diese Anordnung setzt dem sich mit Gas 
fiillenden Luftsack wenig Widerstand entgegen, so daB die 
Hauptoffnung relativ rasch freigegeben wird und der Luft- 
sack sich somit schnell entfalten kann. Sie hat allerdings 40 
auch Nachteile. 

Die Anordnung des Luftsacks, seine GroBe und die Ge- 
schwindigkeit, mit der er aufgeblasen wird, ist abgestimmt 
auf einen normal groBen Menschen, der aufgrund seiner 
Amilange einen bestimmten Ab stand zum Lenkrad einhalt. 45 
Wahrend eines Unfalls, z. B. einen Frontalaufprall, wird der 
Oberkorper dieser Person durch den angelegten Riickhalte- 
gurt gegeniiber dem Falirgastinnenraum verzogert, so daB 
der Kopf erst auf den Luftsack trifift, wenn dieser voUstandig 
entfaltet und mit Gas gefuLLt ist. Dies ist der Idealfall. Die 50 
Entwicklung eines Ruckhaltesy stems mit Airbag kann aber 
nicht nur auf diesen Idealfall bezogen werden; vielmehr 
mussen auch sogenannte Out-of-Position-Bedingungen 
(OOP) betrachtet werden, die z. B. bei kleinen Menschen 
oder bei normal groBen in vorgebeugter Haltung vorliegen. 55 
In diesen Situationen ist zu erwarten, daB der Korper oder 
Kopf des Insassen nicht auf den aufgeblasenen sondern auf 
den sich noch entfaltende Luftsack trifft, wobei sehr viel 
groBcrc Kraftc wirkcn als im crstcn Fall. 

Es sind sogar Situationen zu berucksichtigen, in denen 60 
der Fahrer mit seinem Oberkorper oder Kopf auf dem Lenk- 
rad liegt, z B. wenn er in einem stehenden Fahrzeug schlaft, 
und der Airbag durch ein aufifahrendes Fahrzeug ausgelost 
wird. In einer solchen Situation wird der Kopf bzw. der 
Oberkorper unmittelbar von der sich oflfnenden Klappe ge- 65 
troffen, wobei durch die Krafte des nachdrtickenden Luft- 
sackes erhebliche Verletzungen hervorgerufen werden. 

Eine Moglichkeit, dem Problem zu begegnen, ist die La- 
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geerfassung des Fahrerkorpers mittels einer Sensoreinrich- 

tung, wobei ein Auslosen des Systems im Crashfall unter- 
bunden wird, falls dich der Korper in einer ungiinstigen Po- 
sition befindet. Abgesehen davon, daB derartige Systeme 
sehr aufwendig sind, konnen die Verletzungen des Fahrers, 
die auftreten, weil der Luftsack nicht ausgelost worden ist, 
groBcr scin als die vom Luftsack hcrvorgcrufcncn Verlet- 
zungen. 

Die Erfindung schlagt zur Losung des Problems daher 
vor, fiir die Abdeckung des Fahrerairbags eine Hauptklappe 
vorzusehen, die die Offnung nahezu voUstandig abdeckt und 
mit ihrer Oberkante am Gehause angeschlagen ist, so daB sie 
bei der Entfaltung des Luftsacks nach oben wegklappt und 
eine Leitflache fiir ihn bildet. 

Wenn auch, wie oben schon erlautert, fiir die Abdeckung 
des Fahrerairbags normalerweise zwei Hauptklappen einge- 
setzt werden, so ist es doch bekannt, auch nur mit einer 
Klappe zu arbeiten, wie dies z. B. in der DE 44 24 686 Al 
ohne weitere Erlauterung dargestellt ist. Zur Losung des 
oben genannten Problems ist der Vorschlag, die Klappe als 
Leitelement zu nutzen, aber noch nicht unterbreitet worden. 

Mit der Kombination der Merkmale stellt sich aber der 
folgende Effekt ein: Beim Aufblasen des Luftsackes wird 
die Klappe nicht sofort voUstandig aufgeklappt. Sie bewegt 
sich vielmehr entsprechend dem Fortschritt der Ausfaltung 
des Luftsaclces nach oben und bildet dabei eine Leitflache, 
die den Luftsack in der Entfaltungsphase zunachst nach un- 
ten, d. h. in Richtung des Oberkorpers des Fahrers drangt. 
Der Erstkontakt mit einem Fahrer unter OOP-Bedingungen 
wird daher nicht im Kopf-, sondern im Brustbereich stattfin- 
den, der wesentlich groBere Krafte ohne Verletzung aufheh- 
men kann als der Kopf. 

Durch das Auftreffen auf die Brust wird die Entfaltung 
des Luftsackes gedampft, so daB sich, wenn der Luftsack 
voUstandig aufgeblasen worden ist, der abschlieBende Kon- 
takt zwischen Kopf und Luftsack weicher und nicht zu hef- 
tig gestaltet. Wesentlich fiir die Erfindung ist somit, daB die 
Offnungsbewegung der Hauptklappe verzogert wird, damit 
sie die Funktion einer Leitflache wahmehmen kann. Der 
Ablauf der Aufklappbewegung kann gesteuert werden z. B. 
durch eine Anpassung des Gewichts der Klappe oder durch 
eine Anpassung der Steifigkeit des Scharniers zwischen 
Klappe und Gehause. 

Der Leiteffekt stellt sich besonders dann ein, wenn der 
Luftsack ein sich radial entfaltender LuftsacI^ ist. 

Die Leitwirkung der Hauptklappe kann noch dadurch un- 
terstutzt werden, daB zusatzlich ein freier Entfaltungsweg 
nach unten zur Verfugung gestelU wird. Dies wird dadurch 
erreicht, daB zusatzlich zur Hauptklappe ein oder mehrere 
Nebenklappen vorgesehen werden, die Ofiiiungen in bezo- 
gen auf die Einbauposition eine die Kammer nach unten be- 
grenzende Seitenwand abdecken. Die Nebenklappen kon- 
nen an der Hauptklappe oder an der Seitenwand scharnierar- 
tig angelenkt sein, wobei im zweiten Fall zwischen Neben- 
klappe und Hauptklappe eine aufreiBbare Verbindung be- 
steht. 

Die Kammer zur Aufnahme des Luftsackes wird damit 
durch eine Seitenwand begrenzt, die in etwa senkrecht zur 
Hauptklappe vcrlauft. Dicsc Seitenwand wcist Oflfnungcn 
auf, die durch die Nebenklappen verschlossen sind. Im 
Crashfall werden die Nebenklappen, je nachdem wie sie an- 
geschlagen sind, nach oben oder unten weggedruckt, so daB 
sie schon in einer sehr friihen Phase der Entfaltung des Air- 
bags einen nach unten gerichteten Weg fiir ihn offnen. Un- 
terstutzt durch die oben beschriebene Leitfunktion der 
Hauptklappe wird damit erreicht, daB der Luftsack sich in 
der Anfangsphase der Entfaltung in Richtung auf die Brust 
des Fahrers ausdehnt. 
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Diese Offnungen sind vor allem auch dann von Bedeu- 
tung, wenn der Fahrer mit seinem Korper auf der Haupt- 
klappe liegt, der Entfaltungsdruck kann dann durch die Off- 
nungen in der Seitenwand nach unten zuniindest zuni Teil 
abgeleitet werden, so daB die auf den Korper des Fahrers 5 
wirkenden Krafte minimiert sind. 

Untcr dcm Bcgriff "nach untcn gcrichtctc Seitenwand" 
sollen nicht nur Seitenwande verstanden werden, deren Fla- 
chennormale exakt nach unten ausgerichtet sind, sondem 
auch Seitenwande, deren Rachennormalen lediglich eine 10 
nach unten gerichtete Komponente aufweisen. Im allgemei- 
nen wird die Seitenwand im wesentlichen senkrecht zur 
Hauptklappe verlaufen und daher leicht nach vom, entspre- 
chend der Neigung des Lenkrads im Fahrzeuginnenraum, 
ausgerichtet sein. AuBerdem umfaBt der Begriff auch Sei- 15 
tenwande, deren Flachennormalen eine zur Seite gerichtete 
Komponente aufweisen. 

So sieht eine Ausfuhrung der Erfindung vor, daB der un- 
tere Rand des Gehauses in einem Bogen verlauft, wobei die 
Unterkante der Hauptklappe den Bogenverlauf nachzeich- 20 
net. Die Seitenwand weist nebeneinanderliegende und in- 
einander iibergehende Offnungen auf, die durch mehrere an- 
einanderstoBende Nebenklappen verdeckt sind. 

Denkbar ware auch eine Hauptklappe in Form etwa eines 
Dreiecks, dessen Basiskante oben am Gehause des Airbags 25 
angeschlagen ist. Parallel zu den beiden Schenkeln erstrek- 
ken sich Seitenwande, die zur Seite und nach unten ausge- 
richtet sind. Diese Anordnung bietet sich vor allem dann an, 
wenn das Lenkrad zusatzlich iiber eine nach unten gerich- 
tete Strebe an der Lenkradnabe befestigt ist, so daB sich die 30 
beiden Nebenklappen links und rechts der unteren Strebe 
befinden. 

Bei der vorliegenden Erfindung kommt es entscheidend 
darauf an, daB die Klappe sich gleichmaBig offnet, so daB 
sich der Luftsack bezogen auf eine Hochachse gleichmaBig 35 
entfaltet. Es soil vennieden werden, daB sich der Luftsack 
auf der einen Seite zunachst starker entfaltet als auf der an- 
deren Seite, da dann die beabsichtigte Wirkung, namlich das 
dampfende Auftreffen auf den Brustkorb einer in OOP-Be- 
dingung sitzenden Person nicht vollstandig erreicht werden 40 
kann. Bei einer herkommlichen Betrachtungsweise ist die 
gleichmaBige Entfaltung des Luftsackes nicht so von Be- 
deutung, da es dort nur entscheidend darauf ankommt, daB 
sich der Luftsack iiberhaupt entfaltet. 

Damit sich die Klappe gleichmaBig offnen kann, kommt 45 
es entscheidend darauf an, daB in der AufreiBlinie eine 
gleichmaBige Schwachung des Abdeckmaterials vorliegt. 
Dies kann aber nicht immer mit hinreichender Sicherheit ge- 
wahrleistet werden. Es wird daher vorgeschlagen, die Auf- 
reiBlinie in mindestens in etwa gleich lange Abschnitte zu 50 
unterteilen. Die ersten beiden Abschnitte liegen in den End- 
bereichen der AufreiBlinie, enden also am Schamier. Der 
dritte Bereich befindet sich in der Mitte der AufreiBlinie, 
also z. B. im unteren Bogen einer U-fomiigen AufreiBlinie. 
Die Schwachung der AufreiBHnie kann nun so vorgenom- 55 
men werden, daB diese in den beiden ersten Bereichen deut- 
lich schwacher ist als im dritten Bereich oder umgekehrt. 
Wenn die beiden ersten Bereiche schwacher sind als der 
dritte Bereich, crgibt sich bcim Aufblascn des Luftsackes 
das folgende Bild. Zunachst wird die AufreiBlinie entlang 60 
der schwacheren Bereiche aufplatzen, bis auf der einen Seite 
das Schamier bzw. auf der anderen Seite der starkere Be- 
reich erreicht ist. Der AufreiBvorgang wird in den beiden 
Bereichen nicht gleichmaBig ablaufen, was aber hingenom- 
men werden kann, da die Klappe noch im dritten Bereich be- 65 
festigt ist und daher noch kein Aufklappvorgang eingeleitet 
wird. Wenn der RiB z. B. im ersten Bereich den dritten Be- 
reich erreicht, wird er zunachst nicht fortgesetzt, da die 
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Druckkrafte des Luftsackes zunachst bewirken, daB die Auf- 
reiBUnie des zweiten Bereichs vollstandig aufgerissen wird. 
Der RiB dehnt sich somit zunachst in beiden Bereichen bis 
zum jeweiligen Grenzpunkt am dritten Bereich aus. Erst 
jetzt bewirkt der steigende Druck im Luftsack, daB auch die 
AufreiBlinie im dritten Bereich aufplatzt, und zwar begin- 
ncnd in den beiden Grcnzpunktcn. 

Ein ahnliches Bild ergibt sich, wenn der dritte Bereich 
schwacher ist als die beiden ersten Bereiche. Der RiB wird 
sich zunachst im dritten Bereich ausbilden, und zwar zu- 
nachst bis zu den beiden Grenzpunkten, an denen der erste 
und zweite Bereich anschHeBt. Wenn diese erreicht sind, 
wird der steigende Druck im Luftsack bewirken, daB die 
beiden ersten Bereiche gleichmaBig aufgerissen werden. 

Die Erfindung wird im folgenden anhand einiger Skizzen 
erlautert: 

Fig. 1 zeigt ein Armaturenbrett nut einem davor angeord- 
neten Lenkrad, in dessen Nabe ein Airbag angeordnet ist, 
wobei das Lenkrad iiber zwei seitliche Streben mit der Nabe 
verbunden ist. 

Fig, 2 zeigt eine anders gestaltete Nabe eines Lenkrades 

und eine entsprechende anders gefomite Abdeckklappe. 

Fig, 3 zeigt einen Querschnitt entlang der Linie IQ-III der 
Fig. 2. 

Fig, 4a zeigt skizzenhaft den AusstoB eines Airbags aus 
einem Gehause mit herkommlicher Klappe und 

Fig, 4b zeigt dieselbe Situation bei einem (lehause mit ei- 
ner Abdeckung gemaB der Erfindung und 

Fig, 5 zeigt eine schematische Darstellung einer AufreiB- 
linie. 

Zunachst wird auf die Fig. 1 Bezug genommen. 

Diese zeigt einen dem Fahrer gegeniiberliegenden Ab- 
schnitt eines Armaturenbrettes 1 und einem Lenker mit ei- 
nem Lenkkranz 2, der uber zwei Stege 3, 4 mit einer Lenk- 
radnabe 5 verbunden ist. Diese enthalt ein zum Fahrer hin 
offenes Gehause, das durch ein in die Nabenabdeckung 16 
integrierte Luftsackabdeckung 6 verschlossen ist. Die Luft- 
sackabdeckung besteht aus einer Hauptklappe 7 und mehre- 
ren Nebenklappen 8, 9, 10. Wahrend die Hauptklappe 7 na- 
hezu vollstandig den Bereich der Offhung abdeckt, der sich 
in oder parallel zur Lenkradebene befindet und die Haupt- 
offnung bildet, decken die Nebenklappen 8, 9, 10 einen Be- 
reich der Offnung ab, der bogenformig unterhalb der Haupt- 
offhung verlauft und sich im wesentlichen senkrecht zur 
Hauptoffnung erstreckt. 

Um die Begriffe Haupt- und Nebenoffnung besser zu ver- 
stehen, kann man sich einen offenen Topf vorstellen, wobei 
die Hauptoffnungsflache durch den Rand des Topfes be- 
grenzt wird. Die Nebenoffnung wird gebildet, indem ein 
Teil der Seitenwand des Topfes weggeschnitten wird: Die 
Offnungsflache ist gekrununt und durch die Schnittrander 
der weggeschnittenen Randlinie der Hauptofifbung begrenzt. 

Im Ausfiihrungsbeispiel nach Fig. 1 wird das Gehause ge- 
bildet durch einen in etwa U-fomiig verlaufenden Wandab- 
schnitt und einen das offene Ende des U abschlieBenden ge- 
raden Wandabschnitt. Die Hauptklappe 7 weist eine dem 
Wandverlauf angepaBte Form auf, wobei der obere gerade 
Abschnitt 11 der Klappe schamierartig an der Nabenabdek- 
kung 16 befestigt ist. Wic der Pfcil 12 andcutct, klappt die 
Hauptklappe 7 entlang der Linie 11 nach oben weg. Die 
strichpunktierte Linie 13 deutet eine AufreiBlinie iiber den 
Grenzspalt zwischen der Hauptklappe 7 und der Nabenab- 
deckung bzw. zwischen der Hauptklappe 7 und den Neben- 
klappen 8, 9, 10 an, welche in etwa senkrecht zur Haupt- 
klappe 7 stehen und an ihren hinteren Kanten scharnierartig 
an der Nabenabdeckung befestigt sind, so daB sie nach unten 
wegklappen (Pfeile 14). 

Die Nebenklappen 8, 9, 10 decken einen Offnungsbereich 
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von ca. 135" ab. Sie stoBen mit ihren kurzen Seiten aneinan- 
der und mit ihren vome liegenden Kan ten an die Haupt- 
klappe 7 an. Wie schon weiter oben erlautert worden ist, 
konnen die Nebenklappen 8, 9, 10 auch mit der Hauptklappe 
7 schamierartig verbunden werden, so daB sie nach oben 5 
wegklappen wiirden. 

Die Fig, 2 zcigt cine ctwas andcrs gcstaltctc Nabc. Dcr 
(irenzspalt 20 verlauft in etwa V-fbrmig entsprechend der 
Ausformung des danmterliegenden Gehauses. Diese Gestal- 
tung bietet sich an, wenn ein dritter nach unten gerichteter 10 
Steg 15 die Nabe bzw. die Nabenabdeckung mit dem Lenk- 
rad 2 verbindet. 

Die Fig. 3 zeigt einen Querschnitt entlang der Linie II-II. 
Man erkennt ein Gehause 22 fiir den Luftsack. Dies Ge- 
hause ist durch eine kappenartige Nabenabdeckung 16, in 15 
der Haupt- und Nebenklappen 8, 9, 10 integriert sind, ver- 
schlossen. Die Hauptklappe 7 befindet sich unmittelbar 
oberhalb des Gehauses 22. Die beiden Nebenklappen 24, 25 
verlaufen in etwa senkrecht zur Hauptklappe 7 und sind ent- 
sprechend der V-Form schrag zur Seite ausgerichtet. "^^^e 20 
schon erlautert gibt es zwei Moglichkeiten, die Nebenklap- 
pen 24, 25 anzuschlagen. Eine Moglichkeit ist in der linken 
Seite der Fig, 3 dargestellt. Die AufreiBlinie 13 befindet sich 
im Grenzspalt zwischen der Nebenklappe 24 und der Haupt- 
klappe 7. Dementsprechend ist der in der Darstellung unten 25 
liegende Rand der Nebenklappe 24 gelenkig an der Naben- 
abdeckung angeschlagen. In der rechten Seite der Fig. 3 ist 
die Nebenklappe 25 iiber ein Scharnier 27 mit der Haupt- 
klappe 7 verbunden und die AufreiBlinie 28 befindet sich im 
Grenzspalt zwischen der Nebenklappe 25 und der Nabenab- 30 
deckung. 

So wohl fiir die Ausfiihrung nach Fig. 1 als auch fiir die 
Ausfuhrung nach Fig. 2 bzw. 3 ist entscheidend, daB die 
Hauptklappe 7 die Hauptoffnung im wesentlichen vollstan- 
dig iiberdeckt und das ggf. zusatzlich Seitenoffnungen frei- 35 
gegeben werden konnen. Die Wirkungsweise der Anord- 
nung ist in den Fig. 4a und 4b erlautert. Die Fig. 4a zeigt 
eine herkommliche Abdeckung eines Fahrerairbags mit 
zwei in etwa gieich groBen Klappen 30, 31, die nach oben 
bzw. unten wegklappen. Der Airbag 32 dehnt sich rasch in 40 
Richtung der Hauptentfaltungsrichtung aus, so daB er mit 
voUer Wucht den Kopf 33 eines Fahrers in einer OOP-Lage 
trifft, wodurch z. B. Hautabschiirfungen herv^orgerufen wer- 
den konnen. 

Der Etfekt des erflndungsgemaBen Vorschlages, insbe- 45 
sondere eine einzige Hauptklappe 7 fiir die Hauptoffnung 
vorzusehen, die diese voUstandig iiberdeckt und nach oben 
wegklappt, ist in Fig. 4b dargestellt, die einen noch nicht 
ganz entfalteten Luftsack 32 zeigt. Die Hauptklappe 7 kann 
vom sich entfaltenden Luftsack 32 nicht rasch genug nach 50 
oben weggedriickt werden: Sie bildet daher eine Leitflache 
35, die in der dargestellten Anfangsphase des Entfaltungs- 
vorganges den Luftsack nach unten in Richtung auf den 
Oberkorper des Fahrers leitet. Eine Behindemng der Entfal- 
tung des Luftsackes durch eine untere Klappe ist nicht gege- 55 
ben. Erst in der Endphase wolbt sich der Luftsack auch in 
Richtung des Kopfes 33 aus, wobei er sich dampfend um 
den Kopf legt, da er schon einen Teil seiner Wucht verloren 
hat. Die Vcrlctzungsmoglichkcit von Pcrsoncn in OOP-La- 
gen ist somit auf (jrund der Tatsache reduziert, daB die voile 60 
Entfaltungskraft des Luftsackes nicht direkt auf den Kopf 33 
geleitet wird, sondem vorher vom Oberkorper 36 des Fah- 
rers zum Teil aufgenommen wird. 

Dieser Effekt wird durch seitliche Oflfnungen, wie oben 
erlautert, unterstiitzt. Diese tragen dazu bei, daB sich die 65 
Ausdehnung des Luftsacks in der Anfangsphase der Entfal- 
tung bevorzugt nach unten erfolgt. Ihre besondere Funktion 
entfalten sie aber, wenn der Fahrer deiii Lenkrad so nahe ist. 
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daB die Hauptklappe 7 an die Brust oder den Kopf anschlagt. 
In diesem Fall kann sich der Luftsack nach unten durch die 
spaltbreit geoffnete Hauptoffnung und durch die vor den ge- 
offneten Nebenklappen 8, 9, 10 bzw. 24, 25 freigegebenen 
Seitenoffnungen nach unten ausdehnen, so daB der unmittel- 
bai'e Druck auf die Hauptklappe 7 verringert ist. 

Die Fig. 5 zcigt in schcmatischcr Wcisc cine AufreiBlinie, 
die hier TJ-formig ausgebildet ist, die aber auch z. B. V-for- 
mig sein kann. Entscheidend ist, daB die AufreiBlinie in drei 
Bereiche unterteilt ist, namlich den Bereichen a, b und c. 
Diese sind in etwa gieich groB und symmetrisch angeordnet, 
wobei die Bereiche a und b (erster und z weiter Bereich) in 
etwa entlang der Schenkel des U verlaufen und am Schar- 
nier 27 enden, wahrend der Bereich c (dritter Bereich) den 
Boden des U bildet und an die Bereiche a und b in den 
Grenzpunkten A und B anstoBt. Entscheidend ist, daB die 
Bereiche unterschiedliche RiBwiderstande aufweisen. Dabei 
gibt es zwei Moglichkeiten. Entweder sind die RiBwider- 
stande der Bereiche a und b gieich groB, aber kleiner als der 
des Bereichs c oder umgekehrt. Je nachdem weiche Variante 
gewahlt wird, wird der RiB in den Bereichen a und b oder im 
Bereich c beginnen. Entscheidend ist, daB der RiBfortsatz, 
egal in welchem Bereich er beginnt, zunachst im Grenz- 
punkt A oder B wegen der Unstetigkeit im RiBwiderstand 
gestoppt wird, bis der jeweils andere Grenzpunkt erreicht 
wird. Erst dann setzt sich der RiB im ersten Fall im Bereich c 
und im zweiten Bereich gleichmaBig in den Bereichen a und 
b fort. Auf diese Weise wird ein weitgehend symmetrischer 
Verlauf des AufreiBens gewahrleistet, so daB die Klappe 
gleichmaBig aufgedriickt wird. 

Bezugszeichenliste 

1 Armaturenbrett 

2 Lenkkranz 

3 Steg 

4 Steg 

5 Lenkradnabe 

6 Luftsackabdeckung 

7 Hauptklappe 

8 Nebenklappe 

9 Nebenklappe 

10 Nebenklappe 

11 Abschnitt 

12 Pfeil 

13 Linie 

14 Pfeil 

15 Steg 

16 Nabenabdeckung 
20 Grenzspalt 

22 Gehause 

24 Nebenklappe 

25 Nebenklappe 

26 AufreiBlinie 

27 Scharnier 

28 AufreiBHnie 

30 Klappe 

31 Klappe 

32 Airbag 

33 Kopf 

35 Leitflache 

36 Oberkorper 

Patentanspriiche 

1 . Gehause mit einer Kammer zur Aufnahme eines zu- 
sammengefalteten und aufblasbaren Luftsackes, der 
aufgeblasen insbesondere den Fahrer eines Fahrzeuges 
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vor einem Aufprall auf Fahrzeuginnenraumteile 
schutzt, mit einer in die Hauptentfaltungsrichtung des 
Luftsackes ausgerichteten, durch eine aufklappbare 
Luftsackabdeckung (6) verschlossenen Hauptoffnung, 
wobei die Luftsackabdeckung (6) eine Hauptklappe (7) 5 
aufweist, die an einer ihrer Kanten iiber ein Scharnier 
am Gchausc angcschlagcn ist, dadurch gekeimzeich- 
net, dal3 die Hauptklappe (7) an ihrer bezogen auf die 
Einbauposition oberen Kante mittels eines Schamiers 
am Gehause angeschlagen ist, so daB sie bei der Entfal- 10 
tung des Luftsacks eine Leitflache fiir ihn bildet. 

2. Gehause nach Anspruch 1 dadurch gekennzeichnet, 
daB die Luftsackabdeckung (6) mindestens eine an die 
Hauptklappe (7) anschlieBenden Nebenklappe (8, 9, 
10; 24, 25) aufweist. 15 

3. Gehause nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, 
daB zumindest eine bezogen auf die Einbauposition 
nach unten gerichtete, die Kammer begrenzende Sei- 
tenwand eine Seitenoffhung aufweist, die von der oder 
den Nebenkiappen (8, 9, 10; 24, 25) abgedeckt ist/sind. 20 

4. Gehause nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, 
daB die Nebenklappe (8, 9, 10; 24, 25) mittels eines 
Schamiers an die Hauptklappe (7) angeschlagen ist. 

5. Gehause nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, 
daB die Nebenkiappen (8, 9, 10; 24, 25) mittels eines 25 
Schamiers an die Seitenwand angeschlagen sind. 

6. (jehause nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die Hauptklappe (7) 
ein gleichschenkliges Dreieck bildet, wobei die Basis 
des Dreiecks mittels eines Schamiers an das Gehause 30 
angeschlagen ist, und daB das Gehause eine linke und 
eine rechte Seitenwand aufweist, die in etwa parallel zu 
den Schenkeln des Dreiecks verlaufen und wobei in 
jede Seitenwand eine Nebenklappe (24, 25) eingesetzt 
ist. 35 

7. Gehause nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch 
gekennzeichnet, daB die untere Kante der Hauptklappe 
(7) bogenformig verlauft und das Gehause eine Seiten- 
wand aufweist, die dem Bogenveriauf foigt. 

8. Gehause nach einem der vorhergehenden Ansprii- 40 
che, dadurch gekennzeichnet, daB der Grenzspalt zwi- 
schen der Luftsackabdeckung und einen sie umgehen- 
den Rahmen eine AufreiBlinie aufweist, die in minde- 
stens drei symmetrisch angeordnete Abschnitte aufge- 
teilt ist, wobei der dritte Bereich von einem ersten und 45 
zweiten Bereich eingeschlossen wird und zumindest 
der dritte Bereich gegenuber den beiden ersten Berei- 
chen einen anderen RiBwiderstand aufweist. 

9. Gehause nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, 
daB der dritte Abschnitt einen groBeren RiBwiderstand 50 
aufweist als die beiden ersten Bereiche. 

10. Gehause nach Anspmch 8, dadurch gekennzeich- 
net, daB der dritte Bereich einen kleineren RiBwider- 
stand aufweist als die beiden ersten Bereiche. 
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